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ANALÝZA REÁLNÉ DOSTUPNOSTI PRAHY SILNIČNÍ DOPRAVOU 
V PRŮBĚHU DNE A TÝDNE POMOCÍ GIS 
 
Abstrakt 
Dostupnost Prahy silniční dopravou je velmi proměnlivá v průběhu dne a týdne a závisí také 
na zdroji cesty. V této práci je dostupnost hodnocena pomocí síťových analýz prováděných 
v prostředí GIS. Území České republiky bylo provedenými analýzami rozděleno na základě 
časové dostupnosti v období s velmi nízkou intenzitou dopravy, časové dostupnosti v období 
dopravní špičky a na základě porovnání těchto dvou výstupů. Výsledky potvrdily výrazné 
změny v dostupnosti Prahy způsobené intenzitou dopravy. Byly vymezeny oblasti, kde 
se časová dostupnost Prahy zhoršuje v období dopravní špičky o více než 100 %. 
Klíčová slova: dostupnost Prahy, síťové analýzy, GIS, Network analyst 
 
ANALYSIS OF ACCESSIBILITY OF PRAGUE BY ROADS DURING DAY 
AND WEEK USING GIS 
 
Abstract 
Prague road transportation accessibility is very changeable during the day as well as the week 
and depends also on a source of the journey. In this report the accessibility is measured by using 
the network analyses generated from GIS system. By the help of those analyses the Czech 
Republic territory was divided in terms of time accessibility in time with very low traffic 
volume, time accessibility in time of traffic peak and in terms of comparison of such outputs. 
Results have confirmed distinct changes in Prague accessibility caused by traffic volume. There 
were specified the areas where the Prague time accessibility get worse in time of the traffic peak 
for more than 100%.  
Key words: Prague accessibility, network analyses, GIS, Network analyst 
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1 Úvod a cíle 
Analýza dostupnosti Hl. m. Prahy (dále jen Praha) osobní automobilovou dopravou je 
velmi široké téma. Hlavním tématem této práce je porovnání dostupnosti v závislosti 
na intenzitě automobilové dopravy. Na mnoha silničních komunikacích v Praze vznikají 
v období dopravní špičky kongesce (dopravní zácpy) (TSK-ÚDI, 2008). Ty způsobují značné 
zpomalení a zhoršenou dostupnost Prahy osobním automobilem. 
Hlavním cílem práce je analýza změn v dojezdové době ve dvou mezních případech. 
Prvním je teoretická dostupnost, založená na ideální situaci na silnicích, s předpokladem velmi 
nízkého provozu, kdy se vozidla navzájem neomezují v rychlosti jízdy. Druhý případ odpovídá 
období dopravní špičky. Předpokládaným výsledkem je regionalizace okolí Prahy na základě 
rozdílu v dostupnosti Prahy v těchto dvou situacích. Oba modely předpokládají ideálního řidiče, 
který nedělá chyby, dodržuje pravidla provozu na pozemních komunikacích a zároveň nejezdí 
nepřiměřeně pomalu. Očekávám vytvoření oblastí s relativně dobrou dostupností Prahy 
v teoretické situaci (ideální období), avšak s výrazným prodloužením dojezdové doby v období 
dopravní špičky (extrémní období). 
Jedním z dílčích cílů je porovnání zdrojů informací o reálném zpomalení dopravy 
v období dopravní špičky. Hlavní náplní této části práce je zmapování dostupných zdrojů 
a možnosti jejich využití pro toto téma. Jde především o dostupnost, přesnost a využitelnost 
informací o rychlosti dopravního proudu resp. časové dostupnosti Prahy. 
V kapitole 2 „Úvod do problematiky“ jsou popsány základní pojmy týkající se tématu, 
postupy, programové vybavení využité pro stanovení dostupnosti Prahy a možné zdroje 
informací o rychlosti dopravního proudu. Kapitola popisuje problematiku dopravní dostupnosti 
a všechny související aspekty. V kapitole 3 „Data a metodika“ se zabývám zpracováním 
konkrétních dat a jejich využitím pro stanovení dostupnosti, je zde rozepsán postup 
provedených analýz. Poslední část práce obsahuje výsledky, diskuzi a závěry. 
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2 Úvod do problematiky 
Tato část práce je věnována odborným pojmům týkajícím se řešené problematiky 
a porovnání existujících prací. Tato část dále slouží jako teoretický podklad pro provedené 
analýzy. 
2.1 Dopravní dostupnost 
Pojem dostupnost geografických objektů je rozpracován od poloviny 20. stol (Horák, 
Peňáz, Růžička, 2004).  Dopravní dostupnost je často nahrazována pojmem „akcesibilita“ 
(Hudeček, 2008). Pojem dostupnost bývá definován různě. Jedna z abstraktních definic zní: 
„Dostupnost zahrnuje kombinaci dvou elementů. Prvním je umístění na povrchu relativně 
k odpovídajícím cílům. Druhým jsou charakteristiky dopravní sítě nebo síťových spojovacích 
bodů“ (Vickerman, 1974 Cit. In Gutiérrez, 2001, s. 231). 
Kusendová (1996, Cit. In Horák 2002) chápe dostupnost jako určitý ukazatel, který 
na základě  přístupnosti nebo dosažitelnosti objektu k ostatním objektům určuje jeho postavení 
v rámci prostorové struktury. Dostupnost je považována za geografický pojem, geografickou 
charakteristiku objektu. Stanovuje se na základě vzdálenostních charakteristik v rámci bodové 
nebo liniové struktury (Horák, Peňáz, Růžička, 2004). 
Dopravní dostupnost lze na základě výše uvedených definic shrnout jako charakteristiku 
určující přístupnost zkoumaného objektu s využitím určitého dopravního prostředku. Hudeček 
(2008) uvádí tři druhy akcesibility: akcesibilitu místa, akcesibilitu obyvatel a osobní 
akcesibilitu. V této práci je zkoumána dopravní dostupnost Prahy, tedy akcesibilita místa. 
Podle Horáka (2002) můžeme hodnocení dostupnosti rozdělit do následujících skupin: 
a) Metrické 
b) Časové 
c) Topologické 
d) Cenové 
e) Ostatní 
Tato práce se zabývá časovou dostupností Prahy. V současnosti je časová dostupnost 
zkoumána mnohem častěji než dostupnost vzdálenostní. Jak poukazuje například Hudeček 
(2008), čas je v současnosti mnohem důležitější než vzdálenost. S rozvojem techniky 
a dopravních sítí jsou vzdálená místa časově dostupnější. Časová dostupnost je dána celkovým 
časem potřebným pro překonání cesty ze zkoumané lokality do všech cílů hvězdicovým 
způsobem (Peňáz, Horák, 2004). 
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2.2 Silniční síť v Praze a okolí 
Silniční síť v Praze a okolí odpovídá postavení Prahy v rámci České republiky. V roce 
2008 měla Praha 1,225 milionu obyvatel, což je téměř 12% podíl na celkovém počtu obyvatel 
ČR (ČSÚ, 2009). I díky tomu má ve srovnání s jinými městy ČR specifické postavení v rámci 
dopravní sítě. Hranice Prahy překonávají, nebo se jí blíží čtyři dálnice (D1, D5, D8, D11), čtyři 
rychlostní silnice resp. silnice pro motorová vozidla (R4, R6, R7, R10) a tři silnice první třídy 
(I/2, I/9, I/12) (Obr. 1).  
Obr. 1 Síť hlavních komunikací v Praze a okolí 
 
Zdroj: ArcČR 500, ČR 150 
Podle sčítání dopravy, prováděném každý rok, dochází k nárůstu počtu vozidel ve vnějším 
a středním pásmu města, zatímco počet vozidel v centrální části města stagnuje od roku 1998 
(TSK-ÚDI, 2009). Stupeň automobilizace (počet osobních automobilů na 1000 obyvatel) je 
v Praze trvale nad celorepublikovým průměrem. Do Prahy přijíždělo v roce 2008 v průměrném 
pracovním dnu přes 282 tisíc vozidel (TSK-ÚDI, 2009).  
2.2.1 Komunikace překonávající hranice Prahy 
Hranice Prahy překonává 66 komunikací, TSK-ÚDI (Technická správa komunikací, Úsek 
dopravního inženýrství) provádí sčítání na 46 z nich. Na základě počtu vozidel bylo vybráno 
16 nejvýznamnějších komunikací pro další zkoumání (Tab. 1). 
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Tab. 1 Intenzity na vybraných komunikacích na hranicích Prahy, průměrný pracovní den, rok 2008 
z Prahy do Prahy celkem z Prahy do Prahy
K přehradám II/102 5 049 4 450 9 499 461 396
Strakonická R4 10 751 10 501 21 252 903 975
Rozvadovská spojka D5 22 150 24 104 46 254 1 856 2 080
Na Radosti II/605 6 794 7 101 13 895 564 580
Karlovarská R6 11 456 11 898 23 354 1 052 976
Lipská R7 21 797 23 004 44 801 1 995 2 988
Ústecká II/608 5 153 6 450 11 603 411 545
Na Hlavní II/243 (I/9) 7 252 7 098 14 350 743 660
Cínovecká D8 22 108 21 715 43 823 1 736 2 168
Novopacká R10 18 953 18 198 37 151 1 572 1 725
Náchodská II/611 6 498 6 751 13 249 632 720
Dálnice D11 D11 18 079 18 966 37 045 1 515 1 942
Novosibřinská I/12 6 896 6 702 13 598 552 543
Přátelství I/2 7 200 7 101 14 301 796 621
Dálnice D1 D1 44 950 44 150 89 100 3 437 3 819
Vídeňská II/603 10 857 10 204 21 061 949 954
Počet vozidel 
v období 6 - 22 hodin
Intenzita 
v maximální hodiněČíslo silniceNázev ulice v Praze
 
Zdroj: databáze TSK 
2.2.2 Intenzita dopravy 
Sčítání dopravy je v Praze prováděno na tzv. centrálním a vnějším kordonu. Pro tuto práci 
byly směrodatné údaje zjištěné na hranicích Prahy (vnější kordon). Na základě těchto intenzit 
byly vybrány nejdůležitější komunikace pro podrobnější zkoumání. Pro stanovení období a dne, 
kdy dochází ke zpomalení dopravy v důsledku vysokého počtu vozidel na komunikaci, jsou 
důležité údaje o roční, týdenní a denní variaci počtu vozidel (Obr. 2). 
Obr. 2 Roční a týdenní variace počtu vozidel v Praze, celá síť, rok 2008 
    
Zdroj: TSK-ÚDI (2009) 
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Na základě těchto údajů byly vybrány měsíce duben a květen a dny úterý, středa a čtvrtek 
pro provádění průzkumů. Denní variace jsou specifické pro každou komunikaci, obecný vývoj 
je stejný, avšak časový interval maximální intenzity se může mírně lišit. Proto byly hlavní 
komunikace posuzovány jednotlivě podle dat TSK (databáze TSK, 2009). Příklad denní variace 
je na obrázku 3. Sčítání bylo prováděno na hranicích Prahy v ulici Lipská (rychlostní 
komunikace R7). Nejsilnější hodina na této komunikaci ve směru do Prahy je 7:00 – 8:00. 
Obecně nejsilnějším obdobím v denním provozu jsou hodiny 7:00 – 9:00. 
Obr. 3 Denní variace počtu vozidel v ulici Lipská (R7), průměrný pracovní den, rok 2008 
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Zdroj: databáze TSK 
2.3 Síťové analýzy (SW ArcGIS, extenze Network Analyst) 
Jedním z důležitých nástrojů moderního GIS software je provádění prostorových analýz. 
V práci byly využity síťové analýzy pro určení dostupnosti po síti (silniční a dálniční síť 
reprezentovaná vektorovou liniovou vrstvou). Síťové analýzy využívají matematického oboru 
teorie grafů. Jedná se o relativně mladý samostatný a široce rozvinutý obor matematiky, řešící 
problémy, které lze zobrazit v podobě grafů (Jančík, 1998, Horák, 2002, Rapant, 2002). 
Základem grafu jsou linie a body. Body, spojující linie jsou nazývány uzly, spojnice jsou 
nazývány hrany (Rapant, 2002). 
Podle Rapanta (2002) lze grafy specifikovat podle vlastností: 
a) Konečný vs. nekonečný graf (konečný vs. nekonečný počet uzlů) 
b) Orientovaný graf (hranám je přisouzen směr) 
c) Hranově ohodnocený graf (hraně je přiřazena určitá hodnota potřebná k jejímu 
překonání, například délka, čas, cena apod.) 
d) Uzlově ohodnocený graf (uzlu je přiřazena hodnota potřebná k jeho překonání) 
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Jančík (1998) a Rapant (2002) se shodují, že grafy pro provádění složitějších analýz v SW 
GIS musí být orientované a souvislé. Rapant (2002) tento speciální případ grafu nazývá „síť“ 
a doplňuje další nutné podmínky: hranové, případně uzlové ohodnocení, nezáporné ohodnocení, 
existence dvojice uzlů sloužících jako vstup a výstup ze sítě. 
Jančík (1998) uvádí dvě základní úlohy, které se v sítích řeší: 
a) Hledání trasy 
Jedním z mnoha existujících algoritmů je vyhledána trasa podle zadaných 
parametrů. Výsledkem je optimální trasa (nejkratší, nejrychlejší, nejlevnější, atp.) 
Trasa může být spojnice dvou nebo více bodů.  
b) Alokace zdrojů 
Algoritmus vymezí plochy obsloužené definovanými cíly. Cíle jsou definovány 
svým umístěním, kapacitou, napojením na síť.  
2.4 Průměrná rychlost na silniční síti 
Vymezení oblastí podle dostupnosti Prahy využívá síťových analýz. Pro provádění 
síťových analýz je nutné vytvořit model silniční sítě a ohodnotit ho parametry. Pro zhodnocení 
časové dostupnosti je nejdůležitějším parametrem „průměrná“ rychlost na daném úseku silniční 
sítě. Tato problematika byla studována ze dvou pohledů. První předpokládá ideální podmínky 
pro provoz na silniční síti, druhý naopak zohledňuje reálné podmínky provozu, především 
intenzitu dopravy.  
Rychlost dopravního proudu ovlivňuje celá řada faktorů, podrobně se touto problematikou 
zabýval například Hudeček (2008). Ten uvádí řadu faktorů, jejich výběr je uveden na obrázku 4. 
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Obr. 4 Vybrané faktory ovlivňující průměrnou rychlost na silnicích 
 
Zdroj: Hudeček (2008) 
Mezi nejdůležitější faktory Hudeček (2008) řadí:  
a) třída silnice 
b) šířka silnice a poloměry zatáček 
c) podélný sklon komunikace 
d) umístění silnice vzhledem k systému osídlení 
e) vytíženost komunikace 
Vzhledem k možnostem a rozsahu bakalářské práce byl vytvořen jednodušší model 
silniční sítě založený na třech základních faktorech. Prvním je třída komunikace, druhým vedení 
silnice v obci nebo mimo obec. Tyto dva jsou považovány za základní faktory určující typ 
komunikace pro výslednou kategorizaci. Třetím faktorem je informace o počtu pruhů v jednom 
směru jízdy, který umožňuje odlišit hlavní silnice zejména v obcích. 
Následující podkapitola porovnává existující práce s podobnou tematikou, ty byly využity 
jako podklad pro stanovení rychlostí na silnicích v ideálním období. Rychlosti použité pro 
analýzy dostupnosti v extrémním období byly stanoveny jinými způsoby. Ty jsou popsány 
v kapitole 3.4 „Rychlost na silnicích v období dopravní špičky“. 
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2.4.1 Diskuze průměrných rychlostí 
Existuje celá řada prací věnujících se dostupnosti geografických objektů, jako jsou města, 
zaměstnavatelé nebo služby. Základním rozlišovacím parametrem pro stanovení průměrné 
rychlosti na silnicích je ve většině prací třída komunikace. Většina těchto prací uvažuje 
rychlosti v rámci průměrného pracovního dne. Přestože tato práce se zabývá dostupností 
v ideálním a extrémním období, jsou uvedená data relevantní. Především pro stanovení rychlostí 
v ideálním období a na silnicích uvnitř obcí. Vzhledem k množství křižovatek, přechodů 
a dalších objektů zpomalujících rychlost dopravy jsou tyto rychlosti velmi podobné teoreticky 
dosažitelným rychlostem. 
Následující přehled shrnuje práce využité pro stanovení rychlostí v ideálním období. 
a) Peňáz, Horák (2004) 
Autoři hodnotí dopravní dostupnost zaměstnavatelů v okrese Bruntál při použití 
individuální neveřejné dopravy (osobní automobil). Pro reprezentaci dopravní sítě byla využita 
databáze DMÚ 25. V této studii je zajímavá velmi nízká hodnota rychlosti pro komunikace 
dálničního typu, v práci tato hodnota není zdůvodněna. Rychlosti na ostatních komunikací jsou 
podobné jako v jiných zdrojích. 
b) Hudeček (2008) 
V této práci je použita velmi podrobná kategorizace komunikací (je zohledněno více 
faktorů). Rychlosti byly stanoveny na základě rešerše, terénního průzkumu a porovnání aplikací 
pro plánování cest. Výsledné určení rychlostí bylo provedeno pro běžný pracovní den, kdy 
hustota provozu často neumožňuje jízdu maximální povolenou rychlostí. Model silniční sítě byl 
vytvořen na základě databáze ArcČR 500. 
c) Nový (2008) 
Autor zohledňuje existující práce a pro analýzu dostupnosti služeb v Plzeňském kraji 
používá hodnoty odpovídající zkoumanému území. Autor použil databázi ČR 150. Porovnává 
hodnoty jednotlivých autorů a výsledkem je častá shoda s prací Hudeček (2008). 
d) Brainard, Lovett, Bateman (1997) 
Autoři modelují provoz na silniční síti ve východní Anglii. Rozsahem území 
(cca 23 tis. km
2) se řádově blíží modelovému území v této práci. Použité rychlosti byly částečně 
zjištěny průzkumem, částečně doplněny odhady autorů. Výsledné rychlosti pro silnice I., II. 
a III. třídy jsou velmi podobné v práci Hudečka (2008).  
e) Gutiérrez, Urbano (1996) 
Studie z roku 1996 zkoumá vliv plánované sítě silnic a dálnic v tehdejší Evropské unii 
na dopravní dostupnost. Použité rychlosti jsou stanoveny jednotně pro celou síť bez ohledu 
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na národní specifika jednotlivých států (různé maximální rychlosti). Tato práce pracuje s řádově 
mnohem větším územím a pouze hlavními komunikacemi mezinárodního významu.  
 
V tabulce 2 je uveden přehled použitých rychlostí ve vybraných pracích. Rychlosti 
na dálnicích a rychlostních silnicích jsou často odlišné. V práci Peňáze a Horáka (2004) je 
použita rychlost 85 km/h pro dálnice i rychlostní silnice, přestože je analýza prováděna 
na území České republiky, kde je povolena maximální rychlost 130 km/h. Anglická studie 
používá v této kategorii rychlost 101 km/h, resp. 87 km/h. Tato odlišnost je způsobena jiným 
provozem ve zkoumaném území. Rychlosti na ostatních třídách komunikací si v porovnatelných 
kategoriích poměrně dobře odpovídají. 
Tab. 2 Porovnání průměrných rychlostí vybraných autorů 
třída 
silnice
jízdní 
pruhy
v obci / 
mimo obec
a) b) c) d) e)
obec - - - 56 -
mimo 85 115 115 101 120
obec - - - - -
mimo - 120 - - -
obec - 75 - 45 -
mimo 85 110 - 87 110
obec 40 30 - 40 -
mimo 75 70 70 72 90
obec - 40 - 40 -
mimo - 80 80 80 -
obec 35 20 - 29 -
mimo 55 50 50 51 -
obec - 30 - 29 -
mimo - 67 62 58 -
obec - 20 - 18 -
mimo - 33 33 22 -
obec - 30 - - -
mimo - 70 70 - -
ostatní - - 30 - 30 - 40
2
1
2
2
3
2
1
2
1
D
R
I.
II.
III.
 
Pozn: a) – e) označení jednotlivých autorů podle seznamu výše 
Zdroj: Brainard, Lovett, Bateman (1997), Gutiérrez, Urbano (1996 , Hudeček (2008), Nový (2008), 
Peňáz, Horák (2004) 
Uvedené práce se většinou zabývaly vytvořením modelu silniční sítě pro analýzy 
dostupnosti v průměrném pracovním dni. Rychlosti použité pro ideální období byly odvozeny 
na základě těchto prací (Tab. 3). 
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Tab. 3 Rychlosti v ideálním období 
kategorie 
silnice
počet 
jízdních pruhů
v obci × mimo obec
průměrná rychlost 
v ideálním období 
[km/h]
délka silniční sítě 
v databázi ČR 150 
[km]
2 - 125 585
3 - 125 21
2 - 120 342
3 - 120 6
obec 40 1 736
mimo 80 3 798
obec 45 295
mimo 85 221
obec 30 4 504
mimo 55 9 697
obec 45 103
mimo 75 24
obec 25 14 439
mimo 45 27 119
obec 30 54
mimo 70 7
exit - - 50 78
- obec 20 111
- mimo 30 432
D
I.
1
2
ostatní
II.
1
2
III.
1
2
R
 
Zdroj: ČR 150, šetření autora 
2.5 Průměrné rychlosti na silnicích v Praze 
Postup stanovení rychlostí uvedený v předchozí kapitole byl použit pro celou síť. 
Vzhledem k zaměření práce byly rychlosti na hlavních silnicích v Praze upraveny manuálně tak, 
aby lépe odpovídaly skutečnosti (maximálním povoleným rychlostem). Tyto rychlosti byly 
stanoveny na základě zkušeností z terénního průzkumu na vybraných úsecích silniční sítě.  
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3 Data a metodika 
V této kapitole je uveden popis dat a odůvodnění jejich použití. První skupinou dat jsou 
digitální mapové podklady potřebné pro provádění síťových analýz a tvorbu mapových výstupů. 
Druhou skupinou dat jsou data popisná sloužící k získání parametrů silniční sítě. 
3.1 Vstupní data 
Dostupnost Prahy byla řešena pomocí síťových analýz SW ESRI ArcGIS. Pro tvorbu 
modelu silniční sítě byla použita vrstva komunikací z databáze „ČR 150“ od firmy CEDA. Tato 
data jsou standardně dodávána ve formátu shapefile v souřadném systému S-JTSK, měřítko 
mapových podkladů je 1 : 150 000. Na základě této vrstvy byl vytvořen model silniční sítě 
vhodný pro konstrukci oblastí dostupnosti. Vzhledem k důležitosti této části práce, je tomuto 
tématu věnována zvláštní kapitola „Model silniční sítě“. 
Druhou skupinou dat byly zdroje informací o rychlosti na silniční síti. V rámci této práce 
byly zmapovány možné zdroje využitelné k získání informací o reálných rychlostech 
na silnicích a dálnicích. V kapitole 3.4 „Rychlost na silnicích v období dopravní špičky“ jsou 
popsány skutečně použité a potencionální zdroje těchto dat.  
3.2 Model silniční sítě 
Vrstva komunikací v databázi ČR 150 (roads.shp) je tvořena liniemi reprezentujícími 
podélnou osu komunikace. Obsahuje množství atributů, z nichž pro tuto práci byly využity 
pouze „ROAD_CLASS“ a „FW“. Atribut „ROAD_CLASS“ člení silnice do sedmi kategorií 
(Tab. 4). Atribut „FW“ udává typ silnice včetně počtu jízdních pruhů v jednom směru jízdy 
(Tab. 5). 
Tab. 4 Atribut „road_class“ vrstvy roads v databázi ČR 150 
hodnota 
atributu
popis český ekvivalent zkratka
0 motorway dálnice D
1 I. class R a I. třída *) R, I *)
2 II. class II. třída II
3 III. class III. třída III
5 track ostatní o
6 disconnected track ve výstavbě -
7 disconnected track plánované -  
Pozn.: *) v této skupině jsou zahrnuty silnice první třídy a rychlostní silnice 
Zdroj: ČR 150 
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Tab. 5 Atribut „FW“ vrstvy roads v databázi ČR 150 
hodnota 
atributu
popis český ekvivalent
1 part of motorway část dálnice nebo silnice pro motorová vozidla
2 multi-carriageway více pruhů v jednom směru
3 single-carriageway jeden pruh v jednom směru
4 round kruhový objezd
10 slip road nájezd, výjezd  
Zdroj: ČR 150 
 
3.2.1 Kategorizace silnic 
Jedním z určujících parametrů rychlosti na silnici je třída komunikace. Na základě atributů 
„road_class“ a „fw“ byl vytvořen atribut „trida“ (Tab. 4, Tab. 5). Hlavní problém, který bylo 
nutné řešit, bylo odlišení rychlostních silnic a silnic první třídy. V atributu „road_class“ mají 
obě kategorie hodnotu 1. V atributu „fw“ je hodnota u rychlostní silnice 1, u silnice první třídy 
je hodnota jiná podle typu silnice. Nájezdy a výjezdy (exity) u křižovatek s mimoúrovňovým 
křížením odlišuje hodnota 10 atributu „fw“. Byly ohodnoceny bez ohledu na třídu komunikace 
rychlostí 50 km/h. 
Po rozřazení silnic podle třídy silnice bylo nutné doplnit atribut značící vedení silnice 
v obci nebo mimo obec (obec_AN). Linie jsou v původním souboru vedeny od křižovatky 
ke křižovatce. Pro oddělení úseků vedených v obcích bylo nutné původní vrstvu „rozřezat“ tak, 
aby bylo možné jednotlivým úsekům přiřadit hodnotu atributu „obec_AN“. Pro zjištění 
informací o území obcí byla využita vrstva „settlement area“ z databáze ČR 150. Tato vrstva je 
polygonová a byla použita, protože svou podrobností odpovídá vrstvě komunikací. Vrstva 
obsahuje zastavěné území obcí v České republice. Toto území neodpovídá přesně území, kde je 
omezena rychlost na silnicích, avšak pro tento model je to přesnost dostatečná. 
Vrstva silnic byla oříznuta funkcí „Clip“ podle polygonů obcí. Tím byly získány úseky 
silnic uvnitř obcí. Atributu „obce_AN“ byla přiřazena hodnota „A“. V původní vrstvě silnic 
byly úseky uvnitř obcí vymazány funkcí „Erase“. Hodnota atributu „obce_AN“ byla nastavena 
„N“. Výsledkem těchto operací jsou dvě vrstvy silnic. Jedna obsahuje silnice vedené mimo 
obec, druhá silnice vedené v obci. Sloučení do jedné vrstvy jsem provedl funkcí „Merge“. 
Vznikla vrstva silnic obsahující atribut „obce_AN“ rozlišující silnice vedené v obci a mimo 
obec. V průběhu rozřezání vznikly linie mající několik oddělených úseků (tzv. Multipart). 
Pro další práci bylo nutné tyto úseky rozdělit na samostatné linie tak, aby mohla být vypočítána 
jejich délka a přiřazena rychlost. Pomocí funkce „Multipart to Singlepart“ vznikla liniová 
vrstva obsahující 95 379 záznamů. 
Počet pruhů byl přiřazen do nového atributu „pocet_pruhu“ na základě hodnoty v atributu 
„fw“. Pouze u dálnice D1 v úseku Praha – Mirošovice a u části Pražského okruhu byl tento 
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atribut manuálně upraven, protože to jsou jediné úseky dálnic a rychlostních silnic se třemi 
pruhy. 
Pro výslednou kategorizaci byl vytvořen nový textový atribut obsahující informace o třech 
základních faktorech (třída silnice, počet pruhů, obec × mimo obec). Tento atribut byl sestaven 
jako textový řetězec složený z atributů: „trida“ (D, R, I, II, III, o), „obec_AN“ (A, N) 
a „pocet_pruhu“ (1, 2, 3). 
3.2.2 Topologie 
Pro správnou funkčnost modelu silniční sítě bylo nutné otestovat chyby v topologii vrstvy 
komunikací. SW ArcGIS umožňuje vytvořit topologii a otestovat chyby u vrstev, které jsou 
součástí geodatabáze a jsou obsaženy v datové sadě („Feature dataset“). Pomocí nástrojů SW 
ArcCatalog byl shapefile importován do nově vytvořené osobní geodatabáze („personal 
geodatabase“), do datové sady („feature dataset“) v souřadném systému S-JTSK. Dále byla 
přímo v SW ArcCatalog vytvořena topologie a ověřeny následující chyby v topologii: 
a) Must Be Single Part 
Každá linie musí mít jen jednu část. 
b) Must Not Overlap 
Linie se mohou křížit, ale nesmí se překrývat. 
c) Must Not Have Dangles 
Linie nesmí mít volné konce, musí být oběma koncovými body napojeny 
na koncové body jiných linií. 
d) Must Not Self-Overlap 
Linie nesmí mít překrývající se úseky. 
Pomocí těchto předdefinovaných pravidel byla otestována topologie ve vrstvě 
komunikací. Výsledkem bylo celkem 4 996 chyb. Jedna chyba v překrytí jedné linie („Self-
Overlap“), 33 chyb v překrytí mezi liniemi. Nejvíce chyb představovalo 4 962 volných konců. 
Linie vykazující chyby v překrytí byly manuálně upraveny. Linie, které nebyly připojeny 
do sítě ani jedním koncem, byly z databáze vymazány. Ostatní volné konce jsou slepé ulice 
a konce komunikací na hranicích řešeného území. Takto upravenou vrstva byla použita 
pro vytvoření modelu silniční sítě. 
3.3 Vymezení cílové oblasti 
Při řešení dostupnosti Prahy bylo nutné přesně vymezit cílovou oblast. Při stanovení 
dostupnosti v ideálním období lze jako cíl vymezit centrum města, které může být dáno bodem, 
nebo polygonem ohraničujícím například Pražskou památkovou rezervaci. Silniční síť by 
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musela být ohodnocena průměrnými rychlostmi, které by ale realitě odpovídly jen těžko. 
Rozsah území a řada dopravních omezení (jednosměrnost, zvýšení nebo snížení povolené 
rychlosti) činí ze stanovení průměrných rychlostí (byť dosažitelných jen v ideálním případě) 
nereálný úkol. Proto se při vymezování dostupnosti Prahy využívá uměle vymezené území. 
Práce zabývající se dostupností krajských měst používají pro Prahu kruh o poloměru 5 km, pro 
Brno a Ostravu 2 km a pro ostatní krajská města 1 km (Rölc, 2001, Hudeček 2008). Střed kruhu 
tvoří bod reprezentující Prahu v databázi ArcČR 500 (Hudeček, 2008). 
Praha vymezená jako kruh o poloměru 5 km je vhodným zjednodušením situace 
pro vymezení dostupnosti v ideálním období. Vzhledem ke snaze porovnat v této práci situaci 
v ideálním a extrémním období (založeném na reálných rychlostech) bylo přistoupeno 
k dalšímu zvětšení cílové oblasti. Silniční síť je blíže centru hustší a často dochází k rozmělnění 
dopravy z jedné hlavní silnice do několika menších. Vystihnout skutečné rychlosti je tak velmi 
obtížné až nereálné. Proto byla cílová oblast vymezena na základě kruhu o poloměru 7 km (Obr. 
5). V tomto případě však nastal problém s přesahem kruhu za hranice Prahy v severozápadní 
části. Zde však nevede žádná hlavní dopravní tepna, pouze silnice 2. třídy (II./240 Horoměřice - 
Praha, II/242 Roztoky u Prahy - Praha).  
Obr. 5 Vymezení cílových bodů 
 
Zdroj: ArcČR 500, ČR 150, archiv autora 
Síťové analýzy v SW ArcGIS umožňují použít jako cílové (zdrojové) území pouze bodové 
vrstvy. Z toho důvodu bylo nutné převést cílový polygon na bodovou vrstvu ležící na silniční 
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síti. Hranice polygonu byla nejprve převedena na liniovou vrstvu a následně pomocí funkce 
„Intersect“ byla vytvořena bodová vrstva reprezentující průsečíky hranice polygonu a silniční 
sítě. Tato bodová vrstva byla dále použita v síťových analýzách. 
3.4 Rychlost na silnicích v období dopravní špičky 
Rychlost dopravního proudu je v období dopravní špičky výrazně nižší než v ideálním 
období. Čím blíže Praze a centru Prahy tím je tato rychlost menší. Hlavními faktory jsou typ 
komunikace a intenzita provozu. Pro zjištění této rychlosti byly monitorovány různé 
potencionální zdroje umožňující zjištění rychlosti v extrémním období nebo zpomalení vůči 
ideálnímu období. 
Celé síti byly přiřazeny průměrné rychlosti (Tab. 6) podle zkušeností z terénních 
průzkumů a porovnání v kapitole 2.4 „Průměrná rychlost na silniční síti“, kde je popsáno 
rozřazení do kategorií a popis získání těchto rychlostí. 
Tab. 6 Průměrné rychlosti v extrémním období 
kategorie 
silnice
počet 
jízdních pruhů
v obci × mimo obec
průměrná rychlost 
v extrémním období 
[km/h]
délka silniční sítě 
v databázi ČR 150 
[km]
2 - 110 585
3 - 115 21
2 - 105 342
3 - 110 6
obec 35 1 736
mimo 70 3 798
obec 40 295
mimo 80 221
obec 25 4 504
mimo 50 9 697
obec 35 103
mimo 50 24
obec 20 14 439
mimo 33 27 119
obec 30 54
mimo 70 7
exit - - 50 78
- obec 20 111
- mimo 30 432
III.
1
2
ostatní
D
I.
1
2
II.
1
2
R
 
Zdroj: ČR 150,  šetření autora 
Vybraným úsekům silniční sítě (Tab. 7) v okolí Prahy byla přiřazena rychlost indivi-
duálně, co nejvíce odpovídající realitě. Použité i potencionální zdroje informací o rychlosti jsou 
popsány v následujících kapitolách. Vybrané silnice byly sledovány do vzdálenosti 10 až 30 km 
od cílové oblasti (3.3 Vymezení cílové oblasti). 
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Tab. 7 Zdroje rychlosti v období dopravní špičky na vybraných komunikacích 
Název ulice v Praze Číslo silnice Zdroj dat o rychlosti
K přehradám II/102 MPV
Strakonická R4 MPV
Rozvadovská spojka D5 GPS
Na Radosti II/605 MPV
Karlovarská R6 odhad
Lipská R7 GPS
Ústecká II/608 odhad
Na Hlavní II/243 (I/9) GPS
Cínovecká D8 odhad
Novopacká R10 GPS
Náchodská II/611 MPV
Dálnice D11 D11 GPS
Novosibřinská I/12 MPV, GPS
Přátelství I/2 MPV
Dálnice D1 D1 MPV, GPS
Vídeňská II/603 MPV  
Zdroj: archiv autora 
3.4.1 Intenzita provozu 
Údaje o intenzitě provozu patří ke zdrojům informací získatelným bez nutnosti provádění 
vlastního terénního průzkumu. Intenzita provozu na silniční síti je pravidelně sledována. 
Ředitelství silnic a dálnic (ŘSD) provádí celostátní sčítání dopravy jednou za pět let. Poslední 
výsledky z těchto průzkumů jsou z roku 2005. Výsledná hodnota je přiřazena vždy daným 
úsekům silniční sítě a značí průměrný celodenní počet vozidel v obou směrech 
(ceskedalnice.cz, 2009). 
Tato data jsou volně dostupná na internetových stránkách ŘSD. Jejich využití pro účely 
práce brání zprůměrování hodnot na celý rok, jejich vyjádření jako součet obou směrů 
a nedostupnost údajů o denních variacích. 
Dalším subjektem, který provádí sčítání počtu vozidel je „Technická správa komunikací 
hlavního města Prahy - Úsek dopravního inženýrství“ (TSK - ÚDI). Dříve tento průzkum 
prováděla samostatná organizace „Ústav dopravního inženýrství“ (ÚDI). Sčítání je prováděno 
jednou ročně na komunikacích překonávajících hranice Prahy a na dalších vybraných místech. 
Výsledné počty vozidel reprezentují průměrný pracovní den a jsou dostupné pro dané stanoviště 
(komunikace na hranici Prahy), rozlišené po hodinách, směrech a kategoriích vozidel 
(TSK, 2009). Pomocí těchto dat lze vybrat komunikace s nejvyšší intenzitou provozu, vymezit 
období dopravní špičky na jednotlivých komunikacích a využít je tak jako podklad pro ostatní 
zdroje dat. 
Využití těchto dat pro stanovení rychlosti v extrémním období je možné, ale 
problematické. Existuje zde celá řada specifickým problémů, znemožňujících jednoznačné 
a přímé stanovení rychlosti. Základním problémem je různorodost komunikací a rozmístění 
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objektů, které rychlost ovlivňují (křižovatky, přechody, apod.). Proto nebyl tento zdroj dat 
využit jako hlavní zdroj informací o rychlosti pouze jako podklad pro výběr hlavních 
komunikací a stanovení období dopravní špičky. 
3.4.2 GPS 
Technologie GPS umožňuje velmi přesné zaznamenání polohy v libovolnou denní dobu 
prakticky na jakémkoliv místě. Běžně dostupné GPS přístroje umožňují záznam prošlé trasy 
s dostatečnou přesností tak, aby bylo možné z výsledku odvodit průměrnou rychlost na prošlém 
úseku. Při uložení každého bodu je zaznamenána poloha včetně nadmořské výšky, čas zaměření 
a řada dalších doprovodných údajů. 
Údaje získané touto metodou jsou přesné a při opakovaném měření na jednom úseku 
silnice odpovídají reálné rychlosti velmi dobře. Přesto má tato metoda jistá úskalí, získání dat je 
vzhledem k množství získaných relevantních údajů velmi náročné. Náročnost spočívá ve dvou 
problémech. Prvním je nutnost terénního průzkumu prováděná automobilem v období dopravní 
špičky. To je časově a finančně poměrně náročné. Vzhledem k množství komunikací byly 
hledány další možné zdroje požadovaných informací. 
Tato metoda byla využita v úsecích silniční sítě, které nebyly pokryty jiným zdrojem 
informací. Na vybraných silnicích byl proveden terénní průzkum v období dopravní špičky, 
zaměřováno bylo přístrojem „Garmin GPSmap 60 CSx“. Průzkum spočíval v jízdě osobním 
automobilem po vybrané komunikaci ve směru do centra Prahy v období dopravní špičky. Tím 
byl získán záznam o pohybu vozidla, ze kterého lze odvodit průměrnou rychlost dosažitelnou na 
dané komunikaci. Zaměřené trasy byly převedeny do formátu shapefile pomocí doplňku SW 
ArcGIS „DNR Garmin“ a dále s nimi bylo pracováno v prostředí ArcMAP. Výsledná rychlost 
byla stanovena na základě průměrné dosažené rychlosti na vybraných úsecích silnic a dálnic. 
3.4.3 Jízdní řády 
Potencionálním zdrojem informací o zpomalení dopravního proudu mohou být jízdní řády 
veřejné autobusové dopravy. Vzhledem ke změnám hustoty provozu na silniční síti trvá cesta 
autobusem jinou dobu v období dopravní špičky a mimo ni. Z doby jízdy autobusů uvedené 
v jízdních řádech však nelze jednoznačně tuto informaci získat. Existují jednotlivé linky a spoje, 
kde lze určité zákonitosti mezi denní dobou a trváním cesty nalézt. Pro větší využití však tento 
zdroj informací není vhodný. 
3.4.4 Monitorování polohy vozidel 
Systém MPV (monitorování polohy vozidel) provozuje organizace ROPID (regionální 
organizátor pražské integrované dopravy). Jde o systém sledování polohy vozidel hromadné 
autobusové dopravy založený na technologii GPS s přenosem dat do výpočetního střediska 
okamžitě po zaměření. Systém vznikl za podpory Evropského projektu „Connect“ a postupně je 
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rozvíjen (ROPID, 2009). Důležitou podmínkou funkčnosti systému je zapojování dopravců 
do systému a vybavení autobusů příslušným technickým zařízením. V současné době jsou 
do systému zapojeni čtyři dopravci: Veolia Transport Praha, ČSAD POLKOST, SPOJBUS, 
Martin UHER. Autobusy všech dopravců by měly být do systému zapojeny do konce roku 2009 
(ROPID, 2009). 
Modul umístěný ve vozidle zaměří polohu a odešle zprávu s daty po splnění určitých 
podmínek. Tento proces je spuštěn vždy při rozjezdu vozidla, ujetí přednastavené vzdálenosti 
(aktuálně 750 m), uplynutí přednastavené doby od posledního zaměření (aktuálně 2 minuty) 
a překročení přednastavené rychlosti na daném úseku silnice. Po přenesení do centra jsou data 
okamžitě zpřístupněna uživatelům systému (Kadavý, 2009). 
Internetové aplikace systému jsou rozděleny na veřejnou a neveřejnou část. Veřejná část 
je volně přístupná na adrese www.mpvnet.cz. Na této stránce je dostupná jediná aplikace 
„zastávková tabla“. Je zde uveden seznam zastávek pokrytých systémem MPV, po kliknutí 
na název zastávky se zobrazí zastávkové tablo s autobusovými spoji, které v nejbližší době 
na zastávku přijedou. Kromě čísla linky je zde uvedena cílová zastávka, doba odjezdu 
ze zastávky podle jízdního řádu a aktuální zpoždění (pokud je tato informace známa). Informace 
o aktuálním zpoždění je odvozena od poslední známé polohy autobusu (Kadavý, 2009). 
Neveřejná část systému je mnohem obsáhlejší. Obsah je rozdělen do čtyř sekcí: 
 Doprava v obcích 
Aplikace umožňuje zobrazit všechny spoje jedoucí na dané zastávce ve vybraný 
den. Tato část je určena především pro starosty obcí (nebo jiné pověřené 
pracovníky) a slouží pro kontrolu přesnosti autobusové dopravy v obci. 
 Statistiky 
Uživatel si může vybrat zastávku, dny a linky, které ho zajímají. Systém zobrazí 
informace o celkovém počtu spojů, podíl sledovaných vozidel, počet jejich 
zastavení a počet zastavení přiřazených k zastávce. 
 Provoz v síti 
V této sekci je možné zobrazit detailní informace o zaměřených polohách 
jednotlivých vozidel. Tato část byla dále využívána pro zjištění průměrných 
rychlostí. 
 Dopravce 
Sekce určená pro dopravce umožňující jim zobrazení detailních informací o 
vlastních vypravených spojích. 
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Informace o průměrné rychlosti na silnicích byla získána na základě údajů ze sekce 
„Provoz v síti“. Zpracování lze rozdělit do následujících kroků: 
 Výběr linek a úseků vhodných pro sledování 
Jako zdroj informací o poloze vozidla slouží sekce Provoz v síti. Na základě mapy linek 
v systému PID (pražská integrovaná doprava) byly vybrány linky, které jezdí po vybraných 
komunikacích směřujících do Prahy. Následně byly vyhledány v systému MPV a ve vybraný 
den byly nalezeny spoje, které jely v období ranní dopravní špičky směrem do Prahy. Dále bylo 
nutné vybrat vhodné úseky, na kterých je možné považovat rychlost autobusu za rychlost 
dopravního proudu. Jde především o mezizastávkové úseky s dostatečnou délkou tak, aby došlo 
k zaměření po rozjetí ze zastávky a před zastavením na následující zastávce. Bylo také 
přihlíženo k poloze autobusu v obci nebo mimo obec. 
 Získání a zpracování přesných údajů o poloze 
U konkrétních spojů byl do tabulky v MS Excel zapsán čas a informace o poloze prvního 
a druhého bodu. Poloha je udávána v souřadnicovém systému WGS 84 ve struktuře stupně-
minuty-vteřiny. Tabulka obsahovala také číslo linky a datum jízdy. Pomocí vzorců a k tomuto 
účelu vytvořeného makra byla data exportována do textového souboru ve struktuře vhodné pro 
import do ArcMAPu. 
 Převod dat o poloze autobusu ve WGS 84 na rychlost v km/h 
Textový soubor byl importován do SW ArcMAP jako liniová vrstva v souřadném systému 
WGS 84. Začátek linie tvoří první bod polohy autobusu, konec linie tvoří druhý bod polohy 
autobusu. Každá dvojice bodů je reprezentována samostatnou linií. Takto získaný soubor byl 
transformován do souřadného systému S-JTSK a přidán do připraveného mapového projektu. 
Zde byla data vizuálně porovnána s vektorovou vrstvou silniční sítě a mapou linek příměstské 
dopravy. Pokud linie ze systému MPV odpovídala rovnému úseku silnice, délka linie byla 
stanovena funkcí „Calculate geometry“ v atributové tabulce. Pokud linie odpovídala úseku 
v zatáčce, byl údaj o délce zjištěn na základě změření délky nad mapou. Pomocí jednoduchého 
vzorce pak byly informaci o délce a rozdílu času v počátečním a koncovém bodě převedeny 
na informaci o rychlosti na daném úseku. 
 Využití rychlostí pro síťové analýzy.  
Některé úseky silniční sítě byly pokryty vícenásobnou informací o rychlosti ze systému 
MPV. Odlehlé hodnoty byly vyřazeny a ze zbylých byl vypočítán aritmetický průměr. Ten byl 
použit pro daný úsek silniční sítě. Některé úseky dané komunikace nebyly touto informací 
pokryty, u těch byla použita odpovídající rychlost ze sousedních úseků. 
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3.4.5 Další zdroje 
Dalším možným zdrojem informací o rychlosti na silniční síti jsou mobilní operátoři. 
V dnešní době vlastní mobilní telefon prakticky každý, technologie a pokrytí území umožňují 
sledování polohy mobilního telefonu s relativně vysokou přesností. Přesnost závisí na pokrytí 
území BTS stanicemi (Základnová převodní stanice, vysílač a přijímač signálu) a jejich 
rozmístění. Zaměření polohy mobilního telefonu využívají například záchranáři IZS 
(Integrovaný záchranný systém) při volání na tísňovou linku. Sledování pohybu mobilního 
telefonu, resp. osob teoreticky umožňuje stanovení jejich průměrné rychlosti. Pro využití 
v tomto směru je však nutná doprovodná informace o dopravním prostředku, kterým se daná 
osoba v daný čas pohybovala, případně o „stylu jízdy“ pokud jela automobilem.  
Tento zdroj informací nebyl využit ani dále podrobně zkoumán, vzhledem k vysokému 
množství dat z předchozích zdrojů. 
Mezi další varianty získání informací lze zařadit terénní průzkum mezi osobami 
dojíždějícími do Prahy. Tento průzkum spočívá v anketě mezi řidiči v období dopravní špičky 
prováděné na čerpacích stanicích, parkovištích P+R nebo na jiných místech s vysokou 
koncentrací osob dojíždějících do Prahy automobilem. Zjišťováno musí být přesné místo zdroje 
jízdy, čas vyjetí ze zdroje jízdy, místo cíle cesty a předpokládaný čas v cíli. Zároveň je vhodné 
doplnit informací o čase a místě dotazování. Vyhodnocení takto získaných dat je zcela odlišné 
od předchozích zdrojů. Hlavní informace není rychlost, ale doba jízdy z místa zdroje do Prahy. 
Již při přípravě takového průzkumu byla předpokládána celá řada problémů. Jedním jsou různé 
cíle cest, což lze eliminovat vhodným umístěním stanoviště pro dotazování. Dalším problémem 
je vyhodnocení místa zdroje. Je nutné manuálně přiřadit každému místu určité souřadnice. 
Předpokládané vyhodnocení je možné pomocí interpolace času potřebného k dojetí do Prahy. 
Pro tuto operaci je nutné mít poměrně vysoký počet bodů rovnoměrně rozmístěných okolo 
Prahy resp. po celém řešeném území. 
Vzhledem k časové náročnosti pořízení dat a složitosti jejich vyhodnocení, nebyla metoda 
dotazování prováděna. Pro získání dat o dostupnosti Prahy je tento způsob potencionální 
alternativou výše uvedených postupů. 
3.5 Analýzy dostupnosti - „Service Area“ 
Pro vymezení zón dostupnosti byla použita extenze „Network Analyst“ SW ArcGIS. 
V liniové vrstvě, reprezentující silniční síť byly přidány čtyři sloupce v atributové tabulce pro 
rychlost a čas v ideálním a extrémním období. Na základě kategorizace silnic a terénního 
průzkumu byla všem úsekům přiřazena rychlost v obou obdobích. Následně byl pomocí funkce 
„Calculate Fields“ vypočítán čas potřebný k projetí daného úseku v obou případech (Obr. 6). 
Vstupní rychlost byla v km/h, délka úseku v metrech, výsledný čas je v minutách. 
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Obr. 6 Výpočet časové náročnosti úseku 
 
Zdroj: archiv autora 
Na základě této vrstvy byl vytvořen tzv. „Network dataset“ umožňující provádění 
síťových analýz. Při tvorbě datasetu lze nastavit řadu vlastností sítě (možnosti otáčení, 
jednosměrnost, možnosti napojení linií atd.). Tyto vlastnosti nabyly využity, případně byly 
ponechány přednastavené hodnoty. Základními vlastnostmi vytvořené sítě jsou délka úseků, čas 
potřebný k projetí v ideálním období a čas potřebný k projetí v extrémním období. Oba časové 
údaje jsou v minutách, údaj o délce byl pro přehlednost převeden na kilometry (Obr. 7). 
Obr. 7 Atributy „Network datasetu“ 
 
Zdroj: archiv autora 
Zóny dostupnosti byly vymezeny jako „Service Area“ bodové vrstvy reprezentující cílový 
polygon. Body vznikly jako průsečíky silniční sítě a kruhu o poloměru 7 km vymezujícího 
cílovou oblast (3.3 Vymezení cílové). Zóny dostupnosti byly generovány jako polygony. 
Nastavení funkce umožňuje definovat podobu výsledku, plochy byly vymezeny jako prstence 
(„Rings“) ohraničené mezními hodnotami časové dostupnosti. Plochy se stejnou hodnotou 
dostupnosti byly sloučeny („Merge by break value“). Pro požadovaný výsledek byly postačující 
generalizované polygony (Obr. 8). 
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Obr. 8 Nastavení generování polygonů 
 
Zdroj:archiv autora 
Analýza byla provedena postupně pro čas v ideálním období („cas_IDEAL“) a pro čas 
v extrémním období („cas_EX“). Nastavení umožňuje použít neomezenou řadu mezních hodnot 
času („Break values“). Při použití číselné řady odstupňované po 1 minutě však opakovaně 
docházelo při generování polygonů k množství chyb (cca 20 % polygonů nebyly prstence ale 
území od 0 po horní daného intervalu). Následně bylo metodou „pokus - omyl“ vygenerována 
sada polygonů s mezními hodnotami s krokem 2 minuty. Nejvyšší hodnota byla v ideálním 
období 180 minut, v extrémním období 200 minut (Obr. 9). Tímto byly získány dvě polygonové 
vrstvy obsahující pro každý polygon hodnotu času potřebného na cestu do Prahy. Tato hodnota 
byla obsažena v atributové tabulce jako horní a dolní mez s rozpětím dvou minut. Oba výsledky 
byly oříznuty funkcí „Clip“ na území České republiky. 
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Obr. 9 Nastavení analýzy 
 
Zdroj: archiv autora 
3.6 Srovnání dostupnosti v ideálním a extrémním období 
Důležitým výsledkem práce je porovnání dostupnosti Prahy v ideálním a extrémním 
období. Pro vyjádření grafického rozdílu bylo nutné učinit řadu kroků umožňujících zobrazit 
rozdíl ve dvou podobách. První zobrazuje rozdíl v dostupnosti v minutách (absolutní hodnoty), 
druhá procentuální vyjádření zpoždění v extrémním období. 
Pro porovnání dvou polygonových vrstev byla využita funkce „Identity“. Tato funkce 
vytvoří novou polygonovou vrstvu obsahující geometrické průsečíky vstupních vrstev včetně 
atributů obou vstupů (Obr. 10). Výsledek obsahoval 850 záznamů, které bylo nutné 
pro zobrazení v mapě dále zpracovat (Obr. 11).  
Obr. 10 Grafické vyjádření funkce Identity 
  
Zdroj: ArcGIS Help 
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Obr. 11 Náhled aplikace ArcMAP, porovnání dostupnosti Prahy 
 
Zdroj: archiv autora 
3.7 Zobrazení výsledků 
Výsledky všech analýz bylo nutné upravit do podoby umožňující přehledné zobrazení 
výsledků v mapě. Jedním z možných postupů je generalizace polygonů. Ta byla prováděna 
pomocí všech dostupných generalizačních funkcí SW ArcGIS. Výsledek ale nebyl uspokojivý 
a často docházelo ke značným zkreslením výsledků. Proto byl využit následující postup, 
převádějící vektorovou polygonovou vrstvu na rastrovou, umožňující využít interpolačních 
funkcí extenze „Spatial Analyst“. 
Polygony byly nejprve převedeny na rastr o velikosti pixelu 1 km (funkce 
„Polygon to Raster“), hodnota pixelu odpovídala hodnotě vybraného atributu polygonu 
s největší plochou v pixelu. Rastr byl následně převeden na bodovou vrstvu (funkce 
„Raster to Point“), každý bod odpovídal středu pixelu a v atributové tabulce obsahoval 
informaci o času. Následně byla pomocí funkcí extenze „Spatial Analyst“ interpolována bodová 
vrstva na rastr umožňující přehledné zobrazení výsledků (Obr. 12). 
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Obr. 12 Výřez zobrazení dostupnosti Prahy v extrémním období 
 
Zdroj: archiv autora 
Tento postup byl použit u čtyř základních výstupů:  
 Dostupnost Prahy v ideálním období 
 Dostupnost prahy v extrémním období 
 Změna dostupnosti v minutách 
 Změna dostupnosti v procentuálním vyjádření 
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4 Výsledky 
Základním výsledkem práce je sada map zobrazujících dostupnost Prahy čtyřmi 
základními způsoby. V podkapitolách věnujících se jednotlivým výstupům jsou vloženy 
zjednodušené mapy zobrazující oblasti dostupnosti. Podrobné mapy jsou v přílohách 2 – 5. 
4.1 Vymezení oblastí podle dostupnosti v ideálním období 
Dostupnost Prahy v ideálním období plně koresponduje se stavem silniční sítě. Nejlepší 
napojení samozřejmě vykazují místa okolo dálnic a rychlostních silnic vedoucích do Prahy. 
Dobrou dostupnost mají také místa napojená silnicemi první třídy, například Benešov 
(silnice I/3), Mělník (silnice I/9) a Český Brod (silnice I/12). 
Obr. 13 Dostupnost Prahy v ideálním období 
 
Zdroj: ArcČR 500, archiv autora 
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4.2 Vymezení oblastí podle dostupnosti v extrémním období 
Dostupnost Prahy v extrémním období je založena na průměrných rychlostech na silniční 
síti, které jsou zpravidla nižší než rychlosti v ideálním období. Pokud by relativní zpomalení 
bylo na všech silnicích stejné, vymezené oblasti by byly podobné jako v předchozí kapitole, 
pouze by byly o něco menší. Použité rychlosti vykazují značné rozdíly, které korespondují 
se skutečnou situací na jednotlivých komunikacích. Horší dostupnost vykazují oblasti 
východním a severovýchodním směrem od Prahy. 
Obr. 14 Dostupnost Prahy v extrémním období 
 
Zdroj: ArcČR 500, archiv autora 
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4.3 Vymezení oblastí podle rozdílu v dostupnosti 
Nejvyšší hodnoty zdržení vykazují oblasti nejvíce vzdálené od Prahy. Pokud by bylo 
relativní zdržení stejné na všech komunikacích, odpovídala by hodnota zdržení časové 
vzdálenosti od Prahy. Na mapě je vidět vyšší rozdíl východním směrem od Prahy, nejvyšších 
hodnot (v blízkosti Prahy) vykazují oblasti okolo silnic I/2 a I/12. Zde dochází k výraznému 
zpomalení dopravy v blízkosti hranic Prahy a celkové zdržení je v porovnání s ostatními 
komunikacemi okolo Prahy nadprůměrné. 
Obr. 15 Rozdíl dostupnosti Prahy v ideálním a extrémním období v minutách (absolutně) 
 
Zdroj: ArcČR 500, archiv autora 
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Při relativním vyjádření zdržení (rozdíl v minutách / dostupnost v ideálním období 
v minutách) existují oblasti se zdržením větším než 100 %. Vysoké relativní zdržení nastává 
především v oblastech východně od Prahy. Hlavním důvodem je výrazné zpomalení dopravy 
na silnicích vedoucích z tohoto směru. Druhou menší oblastí velkého relativního zdržení je malá 
oblast jihozápadně od Prahy. Ta je způsobena zpomalením dopravy v ulici K Barrandovu, která 
spojuje Pražský okruh a Barrandovský most.  
Řešené území je zřetelně rozděleno do velkých regionů s podobnými hodnotami 
relativního zdržení. Nejnižší zdržení vykazuje jihozápad, který je na Prahu napojen silnicí 
R4 (Strakonická). Ta prochází hranicí cílové oblasti na úrovni dostihového závodiště Chuchle. 
K výraznějším zdržením na této silnici dochází až uvnitř Prahy (uvnitř cílové oblasti). 
Jihozápad, západ a sever jsou napojeny silnicemi a dálnicemi na kterých dochází k mírnému 
zdržení na okraji Prahy. Východ a severovýchod je napojen silnicemi a dálnicemi R10, D11, 
I/12 a I/2. V ulicích v Praze (před hranicí cílové oblasti) navazujících na tyto silnice a dálnice 
dochází k nejvýraznějším zdržením v rámci posuzovaných komunikací. 
Obr. 16 Rozdíl dostupnosti Prahy v ideálním a extrémním období v procentech (relativně) 
 
Zdroj: ArcČR 500, archiv autora 
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5 Diskuze 
Počet osobních automobilů přijíždějících do Prahy každoročně stoupá. Řada komunikací 
svou kapacitou nepostačuje a rychlost na silnicích v období dopravní špičky prudce klesá. Tím 
je způsobena zhoršená dopravní dostupnost Prahy automobilovou dopravou. Situace se však 
mění při zprovoznění každé významné dopravní stavby. V minulosti to byla například 
rychlostní silnice R6, která výrazně zlepšila dostupnost Prahy ze západního okolí města. Dříve 
byly na silnici I/6 dlouhé kolony vozidel běžnou každodenní záležitostí. Plánované otevření 
jižní části pražského okruhu bude mít vliv na široké okolí. Odvede velkou část dopravy z Jižní 
spojky a Barrandovského mostu. 
Vymezení oblastí podle dostupnosti Prahy je silně závislé na cílové oblasti, tedy 
pomyslnému centru, ke kterému je dostupnost stanovena. Není vhodné vymezit centrum jako 
jeden bod. Mnoho prací tak používá oblast vymezenou kruhem o určitém poloměru. Nastává ale 
problém se stanovením optimální hodnoty poloměru. Při malém kruhu je problematické 
ohodnotit všechny ulice ve městě „reálnou“ rychlostí, při příliš velkém kruhu je výsledná 
dostupnost nadhodnocená a neodpovídá skutečnosti. Cílovou oblast je možné vymezit řadou 
postupů. Jedním ze vstupních podkladů mohou být parkoviště P + R, jejichž rozmístění je ale 
nerovnoměrné a kapacita často nedostatečná. Jiným podkladem mohou být izochrony 
dostupnosti centra MHD. Zde však opět záleží na vymezení centra pro dostupnost MHD a dále 
na výběru hladiny dostupnosti (10 nebo 20 nebo 30 minut?). 
Dalším problémem je přiřazení reálných rychlostí úsekům silniční sítě. K dosažení 
kvalitních výsledků je nutná určitá forma terénních průzkumů, umožňujících s dostatečnou 
přesností stanovit rychlosti nebo čas, potřebný k dojetí do Prahy. Po provedení rozsáhlejších 
průzkumů by mohl být nalezen obecnější vztah mezi intenzitou provozu a rychlostí vozidel. 
Tento vztah by však pravděpodobně musel být stanoven jednotlivě pro každou silnici, nebo 
alespoň pro kategorizované skupiny silnic s podobným charakterem. Zdroje dat využité v této 
práci vykazují poměrně vysokou věrohodnost, pro vytvoření „dokonalého“ modelu je však 
nutný rozsáhlý průzkum opakovaný na jednotlivých úsecích silnic. 
Použitý SW ArcGIS a jeho nadstavby jsou vhodným nástrojem pro vyhodnocení 
získaných dat a následné generování oblastí dostupnosti. Pro zpracování dat z přístroje GPS 
bylo využito volně dostupné rozšíření ArcGIS „DNR Garmin“. Tento nástroj umožňuje data 
stažená z přístroje GPS uložit do běžných textových a tabulkových formátů (txt, dbf) ale také 
do řady dalších (ESRI - shp, Google - kml, GPS - gpx). Kromě řady běžných nástrojů ArcGIS 
byla využita rozšíření „Network analyst“ a „Spatial analyst“. 
Nástroje „Network analyst“ umožňují vymezit oblasti dostupnosti na základě sítě 
ohodnocené určitou vahou. Generování výsledků probíhá poměrně rychle. Jediným problémem 
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bylo časté vymezení souvislých ploch („Disks“) namísto prstenců („Rings“). Ve výsledné 
vrstvě se tyto plochy nacházely náhodně (pro různé mezní hodnoty). Řadou opakování procesu 
generování polygonů bylo dosaženo požadovaných výsledků. 
Funkce rozšíření „Spatial analyst“ byly využity pro zobrazení výsledků. Polygony 
ve vektorové podobě byly interpolovány do rastrové formy umožňující přehledné zobrazení 
výsledků v mapách. 
Výsledná regionalizace odpovídá předpokladům. K největšímu relativnímu zhoršení 
časové dostupnosti Prahy dochází ve východní části okolí Prahy. Vysvětlení je nutné hledat 
v rychlostech dosahovaných na silniční síti a ve vzdálenosti cíle od administrativních hranic 
Prahy. Vzhledem ke tvaru území Prahy je hranice ve východní části od cíle mnohem dál než 
v jiných oblastech. To je základní důvod, proč tato oblast vykazuje nejhorší výsledky. 
Pro dosažení objektivních výsledků je nutné vymezit cíl (cílovou oblast) jinak. Přesto lze oblast 
východně od Prahy vyhodnotit jako nejhorší z hlediska dostupnosti Prahy. 
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6 Závěr 
Zóny dostupnosti jsou závislé především na vymezení cíle a rychlostech na síti. V této 
práci byla cílová oblast Prahy vymezena jako kruh o poloměru 7 km. Čas dostupnosti Prahy 
odpovídá času dojezdu na hranice této oblasti. Každému úseku silniční sítě byly přiřazeny 
dvě rychlosti, jedna odpovídá rychlostem na silniční síti v ideálním období (období s velmi 
nízkou intenzitou provozu), druhá rychlostem v extrémním období (období dopravní špičky). 
Rychlosti byly stanoveny kombinací rešerše odborné literatury, terénního průzkumu 
s přístrojem GPS, dat zjištěných ze systému MPV (monitorování polohy vozidel hromadné 
autobusové dopravy). 
Výsledná regionalizace odpovídá předpokladům a logickým závěrům. Nejlepší dostupnost 
vykazují místa napojená dálnicemi a rychlostními silnicemi. Nejhorší relativní zhoršení 
dostupnosti Prahy vykazují oblasti východně od Prahy (silnice I/12 a I/2) a malá oblast 
jihozápadně od Prahy (ulice K Barrandovu). V těchto místech dochází denně k tvorbě kolon 
vozidel. V těchto oblastech dochází ke zhoršení dostupnosti Prahy automobilovou dopravou 
v období dopravní špičky o více než 100 %. 
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